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Abstract. Constructive, technical, technological and safety measures are used to reduce the risk of accidents. Other 
measures are effective and human factors impact cannot be reduced. The scale of an accident reaches several thousand 
each year. The challenge is to find more effective approaches. The approach consists of the following steps: receiving 
information on the causes and circumstances of the accidents; analysis of information to determine the possibilities of 
accident prevention; rationale for practical actions for reduction of risks of accidents. The human factor dominates the 
cause of accidents is 73%, followed by constructional defects and equipment failures is 15%, then weather conditions 
and force majeure is 8%. Accidents are caused by mistakes made by officers (25%); sailors (17%); pilots (5%); coast 
service (17%); mechanics (2%). This information leads to a paradoxical conclusion. It consists in the fact that more 
and more effort is directed at reducing the accident while its magnitude and negative consequences remain visible. 
International maritime organizations, national institutions and ship owners are developing comprehensive measures 
to reduce accident risks. It is not possible to prevent an accident due to the influence mainly to the human factor. The 
challenge is how to provide normative requirements to staff. The article suggests approaches by which the efficiency 
of preventive actions of accident prevention can be improved. Organizational and management procedures are based 
on principles: coverage of the whole chain of professional education and training; involvement of all categories 
including coastal services, pilots, crew members; use of target information in accordance with personnel’s professional 
specialization; use of modern forms of information presentation (tests, video clips with cases). Further research should 
focus on finding early warning approaches to the head off emergency situations.
Key words: accidents at sea; causes of accidents; accident prevention measures.
Анотація. В сукупності дій, що спрямовані на зниження ризиків аварій, поєднуються конструктивні, технічні, 
технологічні, безпекові заходи. Певні заходи досягають ефективності, а зниження впливу людського фактору, 
який спричиняє близько 70% аварій, досягти не вдається. Масштаби аварійності сягають кількох тисяч аварій 
щороку, що спонукає до пошуку додаткових підходів. Послідовність пошуку складають такі кроки, як отри-
мання інформації про причини, обставини й характер аварій; аналіз інформації задля виявлення можливостей 
запобігання аваріям; обґрунтування практичних дій зі зменшення ризиків аварій. В сукупності причин аварій 
переважає людський фактор, що становить 73%, далі йдуть конструктивні недоліки та відмови обладнання 
(15%), погодні умови та форс-мажорні обставини (8%). Аварії спричиняються помилками командного складу 
(25%), рядового складу (17%), берегових служб (14%), лоцманів (5%), механіків (2%). На зниження аварійнос-
ті спрямовується все більше зусиль, але її обсяги й негативні наслідки залишаються масштабними. Міжнарод-
ні організації, національні інституції та судновласники розробляють та вживають заходів зі зниження ризиків 
аварій. Проте головним чином внаслідок людського фактору подолати аварійність не вдається. Проблемою 
є ефективність донесення вказівок до персоналу. Запропоновані підходи, за допомогою яких можна підвищити 
ефективність дій із запобігання виникненню аварій. Організаційно-управлінські процедури мають базуватися 
на таких засадах, як охоплення всього ланцюга професійної підготовки персоналу від навчальних закладів, 
перепідготовки, атестації, тренінгів; задіяння всіх категорій персоналу включаючи берегові служби, лоцманів, 
членів екіпажу; використання цільової інформації відповідно до професійно-посадової спеціалізації персона-
лу; застосування сучасних форм подання інформації (аудіоінструкції, тести, відеороліки за методикою кейсів). 
Подальші дослідження доцільно зосередити на пошуку шляхів раннього попередження розвитку аварійних 
ситуацій.
Ключові слова: морські аварії; причини аварійних ситуацій; заходи запобігання аваріям.
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ПОСТАНОВКА ЗАДАЧІ
Аварійність морського флоту не тільки становить 
небезпеку для життя людей і навколишнього серед-
овища, але й завдає величезної шкоди. Зокрема, тіль-
ки матеріальні збитки в результаті морських аварій 
оцінювалися близько 540 млн. дол. на рік [1]. Не-
зважаючи на посилення безпекових заходів, щорічно 
відбувається кілька тисяч аварійних випадків, хоча є 
позитивна тенденція скорочення кількості аварій у 
відсотковому вимірі до обсягу світового флоту. Між-
народні організації та національні інституції розро-
бляють цільові програми з підвищення рівня безпеки 
мореплавства, проте внаслідок комплексу причин не 
вдається подолати численні інциденти.
АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ  
І ПУБЛІКАЦІЙ
Дослідження й публікації з тематики людського 
фактору та аварійності можна розподілити на декілька 
груп. Найбільшу групу складають роботи, присвячені 
аналізу статистики аварійних подій [2; 3]. Другу групу 
становлять роботи, де розглядаються конкретні випадки 
аварій [4; 5]. В роботах третьої групи присутній аналіз 
обставин і наслідків аварій [6; 7; 8]. До фундаменталь-
них досліджень належить робота [9]. Якщо порівнюва-
ти Україну з іншими країнами за кількістю публікацій з 
тематики морських аварій, то можна побачити, що ма-
сив вітчизняних статей є значно меншим. З огляду на 
інтернаціональний характер сучасного судноплавства 
неможливо виокремити виключно українські аварії чи 
аварії будь-яких інших країн. Плавзасоби мають різних 
судновласників, приписані до різних країн, члени екіпа-
жів походять з багатьох країн, екологічна шкода від ава-
рій не має порту приписки тощо. Можна припустити, 
що брак вітчизняних досліджень і публікацій компенсу-
ється залученням результатів міжнародних організацій 
та науковців морських держав, однак контент-аналіз за-
свідчує великі прогалини у справі запровадження пере-
дових результатів у вітчизняну практику. Аналіз вико-
наних досліджень свідчить про дефіцит результатів, які 
були б підставою вироблення ефективних рекомендацій 
із запобігання аварійності.
ВІДОКРЕМЛЕННЯ НЕ ВИРІШЕНИХ 
РАНІШЕ ЧАСТИН ЗАГАЛЬНОЇ ПРОБЛЕМИ
В сукупності дій, що спрямовані на зниження 
ризиків виникнення аварійних ситуацій, комплексно 
поєднуються конструктивні, технічні, технологічні, 
безпекові, економічні заходи та ті, що визначають-
ся як людський фактор. Певні заходи мають більшу 
ефективність, а щодо зниження впливу людського 
фактору, який спричиняє близько 70% аварій, прогре-
су досягти не вдається. Отже, на тлі загальної пробле-
матики зниження аварійності виокремлюється неви-
рішена частина пошуку організаційно-управлінських 
заходів зменшення небезпечного впливу людського 
фактору.
МЕТА ДОСЛІДЖЕННЯ
Метою статті є виявлення засобів організаційно-
управлінського характеру, які би сприяли зменшенню 
ризиків аварій морського транспорту.
МЕТОДИ, ОБ’ЄКТ ТА ПРЕДМЕТ 
ДОСЛІДЖЕННЯ
Методичне забезпечення дослідження склали ін-
струменти традиційного аналізу документів, засоби 
систематизації відомостей, отриманих із друкованих 
та електронних джерел, аналізу статистичної інфор-
мації та побудови логіко-структурних залежностей. 
Об’єктом дослідження вибрані передумови й чинни-
ки, що визначають виникнення та протікання аварій-
них морських подій. Предмет дослідження складають 
засоби попередження морських аварій організаційно-
управлінського характеру та прикладні аспекти їх-
нього застосування.
ОСНОВНИЙ МАТЕРІАЛ
Скільки існує флот, стільки ж існують аварії. 
Однак в історичному аспекті адекватно еволюції су-
ден та технологій судноплавства трансформувалися 
аварії, зокрема їхні причини, характер протікання, 
наслідки. Зрозуміло також, що протягом усієї істо-
рії флоту розроблялась «антиаварійна» безпека, яка 
нині сформувалась як певна система. Цю систему 
складають міжнародні органи та національні інсти-
туції, кодекси й нормативні вимоги щодо здійснен-
ня судноплавства, правила безпеки, організаційні та 
контрольні функції, інструкції та засоби щодо зне-
шкодження наслідків аварій тощо [10; 11]. Сформу-
льована «Філософія безпеки» (Safety Philosophy), за-
проваджується «Культура безпеки» (Safety Culture), 
відбуваються міжнародні форуми з питань безпеки 
та визначена амбітна мета «Досягнення суспільства 
без морських аварій» (Achieving a Society with No 
Maritime Accidents) [12; 13; 14].
В останні десятиліття фіксується позитивна тен-
денція зниження аварійності за таким вимірником, 
як відсоток кількості аварій відносно обсягу світо-
вого флоту. Зокрема, якщо у 2005 році втрати суден 
становили 0,25%, то у 2015 році – 0,1% [15]. Проте в 
абсолютному вимірі масштаби аварійності сягають 
кілької тисяч аварійних подій щороку, наприклад, у 
2018 році зафіксовано 2 698 аварій, що на 1% менше, 
ніж у попередньому році [16]. Також внаслідок «гі-
гантоманії» суднобудівництва суттєво зросла «ціна» 
одиничної аварії. Отже, оцінками AGCS (Allianz 
Global Corporate & Specialty), втрата контейнерово-
за вантажомісткістю 19 000 ТЕU вартує 1 мільярд 
доларів США [15]. Таким чином, на фоні всебічних 
зусиль і позитивних досягнень із підвищення рівня 
безпеки масштаби аварійності залишаються вагоми-
ми, що спонукає до пошуку додаткових ефективних 
підходів. Послідовність пошуку складають такі кро-
ки, як отримання максимально можливої інформації 
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про причини, обставини й характер аварійних подій; 
аналіз структурованої інформації задля виявлення 
можливостей запобігання аваріям; обґрунтуван-
ня практичних дій із зменшення ризиків настання 
аварій.
Масив інформації про морські аварії складають 
дві групи даних, такі як статистичні відомості, які 
фіксуються страховими компаніями, міжнародними 
й національними профільними організаціями [17]; 
звіти за результатами розслідувань обставин аварій 
[18].
Статистичний облік фіксує такі характеристики 
аварій:
− за типами суден (cargo, container, bulk, 
tanker, passenger & oth.);
− за результатами аварій (затоплення, посадка 
на мілину, зіткнення, навал);
− за регіонами, акваторіями;
− за рівнем аварійності (дуже серйозна аварія, 
серйозна аварія, менш серйозна аварія, морський ін-
цидент)1;
− за причинами (втрата керованості, поломки/
відмови обладнання, пожежа/вибух, людський фак-
тор, погодні умови).
В Україні обов’язково готуються звіти за резуль-
татами розслідування аварійних морських подій 
(АМП) згідно з нормативними документами [18]. 
Звіт, зокрема, містить такі відомості: умови й об-
ставини, за яких сталась АМП; причинно-наслідкові 
зв’язки, обставини й умови, що призвели до АМП; 
правильність дій причетних осіб з урахуванням 
впливу зовнішніх чинників, логіко-психологічна 
оцінка їхньої поведінки, ступеня втоми; відповід-
ність дій осіб, причетних до АМП, національним 
та конвенційним вимогам, що регламентують без-
пеку мореплавства з урахуванням виправдано-
го професійного ризику [18, п. 5.3.3]. Для пошуку 
можливостей запобігання аваріям найважливішою 
є інформація про причини й обставини їх виник-
нення. Розглянемо дані з різних джерел інформації. 
Згідно з даними EMSA причини розподіляються 
таким чином: помилкові дії операторів становлять 
67%, відмови обладнання – 24%, небезпечні речо-
вини, вантаж – 4%, погодні умови – 3%, інше – 3% 
[15]. Окрім повної втрати суден у світі із 2006 по 
2015 роки відбулося 25 434 аварії, з яких 7 820 (31%) 
були спричинені несправністю та відмовами меха-
нізмів [20]. На рис. показано структуру розподілу 
причин за певними категоріями.
Статистика морського страхування засвідчила, 
що людський фактор (Human erroneous action) спри-
чинив близько 60% аварій в усьому світі за 1997–
2011 роки [21]. Результати порівняльних досліджень 
подають інтервал від 70% до 95% (за середнього 
значення у 80%) аварій, що спричинені людським 
фактором [22].
 
Рис. 1. Структура причин виникнення морських аварій [6]
Якщо конкретизувати, то більше 80% аварій 
викликані помилками людини у прийнятті рішень 
з управління судном, а саме капітана, вахтового 
помічника капітана, вахтового механіка, лоцма-
на, оператора системи управління рухом суден 
[23, с. 4–5]. У вітчизняних виданнях зазначається, 
що аварії спричиняються помилками командно-
го складу (25%), рядового складу (17%), берего-
вих служб (14%), лоцманів (5%), механіків (2%) 
[24, с. 26].
В загальній сукупності причин частка людського 
фактору складала 74% з таким розподілом (табл. 1).
Таблиця 1. Розподіл відносної кількості аварій, 
спричинених людським фактором [13]









Інші людські помилки сумарно 13
Детальне дослідження, в якому, зокрема, інфор-
мація отримувалася за допомогою анкетного опиту-
вання, показало таку картину (табл. 2).
1 Наприклад, дані Європейського агентства морської 
безпеки (EMSА) за 2017 рік свідчать про таке: дуже серйозні 
аварії становили 2,2% від усіх випадків; серйозні аварії – 
23,6%; менш серйозні аварії– 58,4%; морські інциденти 
– 17,6% [19]. За вітчизняною класифікацією останні дві 
категорії кваліфікуються як морські інциденти (серйозні 
інциденти) та інциденти [18].
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Таблиця 2. Розподіл відносної кількості аварій за 
даними анкетного опитування [22]
Причина аварії Відсоток  від людських помилок
Неадекватні дії вахтового  
персоналу 32,0
Помилкові рішення й дії 
внаслідок стресу, втоми та 
тренувальних навантажень
30,0
Неправильний вибір швидкості 





недостатньої підготовки  
(lack of training)
1,0
Непорозуміння через мовні 
проблеми 1,0
ОБГОВОРЕННЯ ОТРИМАНИХ РЕЗУЛЬТАТІВ
Вищенаведена інформація дає змогу зробити 
парадоксальний висновок: на зниження аварійнос-
ті спрямовується все більше зусиль, але її обсяги та 
негативні наслідки залишаються масштабними. Це 
красномовно ілюструється назвою статті «Від Титані-
ка до Коста Конкордіа – століття невивчених уроків» 
(“From Titanic to Costa Concordia – a century of lessons 
not learned”) [25]. Багато досліджень присвячені по-
шуку шляхів подолання проблеми, про що свідчать 
такі приклади:
− «Чому трапляються нещасні випадки на суднах, 
незважаючи на контрольні списки і засоби безпеки?» 
[26];
− «10 порад щодо уникнення морських аварій» [27];
− «Чотири випадки морських аварій та як їх уник-
нути в майбутньому» [28].
Проте ситуація не покращується, що вимагає від 
дослідників пошуку нових рішень.
ВИСНОВКИ
Аварійність морського флоту залишається зна-
чною, незважаючи на зусилля щодо запобігання їй. 
Міжнародними морськими організаціями, національ-
ними інституціями та судновласниками розробляють-
ся комплексні заходи, яких вживають для зниження 
ризиків аварій. Проте головним чином внаслідок 
впливу людського фактору подолати аварійність не 
вдається. Нормативні вимоги та інструкції відомі й 
легко доступні, посібники (manual) наявні в електро-
нному форматі, отже, дійсною проблемою є ефек-
тивність донесення вказівок до персоналу. Це можна 
забезпечити за допомогою реалізації організаційно-
управлінських процедур, що базуються на таких за-
садах:
− охоплення всього ланцюга професійної під-
готовки персоналу від навчальних закладів, системи 
перепідготовки, атестації, тренінгів, передвахтового 
інструктажу;
− задіяння усіх категорій персоналу включаю-
чи берегові служби, лоцманів, членів екіпажу;
− підготовка й використання фокусно-цільової 
інформації відповідно до професійно-посадової спе-
ціалізації персоналу (капітани, матроси, механіки, 
такелажні бригади тощо);
− застосування сучасних форм подання інфор-
мації (аудіоінструкції, тести, відеороліки за методи-
кою кейсів з демонстрацією аварій тощо).
За умови, що процедури будуть відповідати кри-
теріям тотального охоплення й результативності, 
можна підвищити ефективність превентивних заходів 
запобігання аваріям. Подальші дослідження доцільно 
зосередити на пошуку шляхів раннього попереджен-
ня аварійних ситуацій.
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